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Una nova política 
d’infraestructures 
de transport
Pau Noy  
Arran dels canvis de les darreres dècades (creixement del nivell de vida, expansió del 
territori urbanitzat, greuge constructor amb Madrid i primacia del vehicle privat), 
l’autor aposta clarament per una potenciació del transport públic comparable al que 
s’ha fet en altres indrets d’Europa. Al·lega que amb poc més de 7000 milions d’euros, 
es podria redimensionar i estendre la xarxa catalana de trens; si a més s’apliqués un 
sistema d’intermodalitat, i vagons adaptables al canvi d’amplada, tot plegat posaria 
les infraestructures del país a l’altura del que necessita. El mapa final de ferrocarrils 
cobriria millor el territori i ho faria amb més eficiència. Les línies de nova construcció 
serien mínimes, perquè es tendiria a eixamplar les existents, reutilitzar-ne algunes en 
desús, renovar els equipaments i sobretot racionalitzar el sistema general tot garan-
tint-ne la fluïdesa. 
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1. La crisi de les 
infraestructures de 
transport
És força probable que l’estiu del 2007 sigui re-
cordat com aquell en què es va anunciar una 
greu crisi d’infraestructures a Catalunya. Al 
menys aquesta és la idea genèrica i sense mati-
sos que a còpia de ser repetida per alguns mit-
jans de comunicació sembla que ha obert forat 
a l’opinió pública. Repassem la crònica d’aquell 
estiu. En l’operació sortida del primer cap de 
setmana d’agost es van generar cues de 70 km 
a l’AP-7 direcció Tarragona fins el punt que el 
Departament d’Interior va obligar ACESA a ai-
xecar les barreres de peatge. Per a alguns, aquell 
era un clar indicador de la greu crisi que traves-
sa Catalunya degut a una insuficient dotació 
d’autovies i autopistes.
Però l’endemà la premsa es feia ressò de què 
a França havia passat el mateix però ni més ni 
menys que sobre 800 km en pràcticament tota 
la xarxa francesa d’autopistes – gairebé la mei-
tat d’ella de peatge— sense que en el nostre país 
veí es desfermessin virulentes campanyes de-
manant ni l’extensió de la xarxa de carreteres 
ni la seva gratuïtat, com ha passat a Catalunya 
amb el suport de la gent que va en cotxe i, sor-
prenentment, també d’una part del govern cata-
là. Les operacions sortida sempre han generat 
cues, a Barcelona i a qualsevol ciutat del mon, 
i la forma de solucionar-les no és ampliant au-
topistes que cada cop generen col·lapses més 
grans, com s’ha demostrat als Estats Units, sinó 
apostant fort pel transport públic, particular-
ment el ferrocarril, que és qui té una enorme 
capacitat per moure persones de forma ràpida 
ocupant alhora poc espai.
El que en realitat succeeix des de fa quaran-
ta anys és que a Catalunya tenim un esquema 
de transport que descansa sobre l’ús massiu del 
vehicle privat i amb una xarxa de transport pú-
blic raquítica que en els darrers anys només ha 
rebut l’atenció de les autoritats en els capítols 
d’alta velocitat i del metro de Barcelona, els dos 
tipus d’infraestructura que s’han endut tots els 
diners públics. Per exemple, la línia d’alta velo-
citat Madrid-Barcelona-frontera francesa s’en-
durà ella sola 9.000 milions d’euros i la línia 9 de 
metro de Barcelona –anunciada a bombo i pla-
teret com la més llarga d’Europa- 6.000 milions 
d’euros segons la darrera estimació de la conse-
lleria de Política Territorial i Obres Públiques. 
Fora d’aquesta inversions, la resta de la xarxa de 
transport públic ha rebut en general molt poca 
atenció, amb l’excepció potser dels Ferrocarrils 
de la Generalitat de Catalunya.
Així, el model d’inversions en infraestructu-
res de transport que Catalunya ve aplicant des 
dels anys 70 del segle passat el podríem carac-
teritzar de la forma següent: metro per a Barce-
lona i carreteres i autovies per a la resta del país. 
El cotxe ha estat la solució “natural” per resol-
dre els problemes de mobilitats dels ciutadans. 
La planificació pública en favor de la carretera 
ha donat ales a un model perjudicial, que sembla 
haver arrelat a l’imaginari col·lectiu, i en el que 
tot semblava que es podia resoldre en cotxe.
El que debò tenim en crisi a Catalunya no són 
les infraestructures sinó un model de mobilitat 
que ha fet figa degut a la suma de quatre factors: 
un urbanisme difús, l’arrelada cultura del greu-
ge amb Madrid, la intrínseca ineficiència del ve-
hicle privat i un enriquiment massa ràpid de la 
societat catalana que encara no ha estat paït.
1.1. L’urbanisme difús
En els trenta anys de democràcia la superfície 
ocupada pels catalans s’ha doblat en relació a la 
que s’havia ocupat en els anteriors dos mil anys. 
dEs dE fa quaranta anys a 
catalunya tEnim un EsquEma 
dE transport quE dEscansa 
sobrE l’ús massiu dEl vEhi-
clE privat i amb una xarxa dE 
transport públic raquítica
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En altres paraules, des dels Escipions romans 
fins a Tarradellas, Catalunya va conquerir a la 
natura per a instal·lar les seves infraestructu-
res d’habitatge, les econòmiques i les de trans-
port, tantes hectàrees com durant els vint-i-tres 
anys de mandat de Jordi Pujol. Mentre que en-
tre 1977 i 2003 la població catalana s’incremen-
tava un 18%, la superfície ocupada ho feia en un 
100%. Aquest creixement no s’ha concentrat en 
barris d’alta o mitja densitat sinó en urbanitza-
cions amb baixes densitats d’uns 30 habitatges 
per hectàrea, i en una fabulosa quantitat de m2 
ocupats per carreteres i autovies, el 97% del nou 
espai dedicat a infraestructures.
El model que preconitzava el president Ma-
cià de la casa i l’hortet –versió nostrada del mo-
del anglosaxó- sembla que estava ben ficat al cap 
de molts ciutadans que demanaven aquest tipus 
d’habitatge, davant la passivitat de les autoritats 
urbanístiques, perquè era  el que aparentment 
els permetia ser feliços. La conseqüència de tot 
això ha estat que molta gent ha generat una in-
tensa dependència del vehicle privat, perquè en 
àrees de baixa densitat, és realment d’ingenus 
pensar que les xarxes de transport públic poden 
funcionar d’una forma eficient. De manera que 
a moltes llars de Catalunya, hi ha tants cotxes 
com permisos de conduir en el nucli familiar.
1.2. La cultura del greuge amb 
Madrid
A Catalunya les forces nacionalistes juguen un 
paper central. Des de la restauració de la demo-
cràcia en el govern de Catalunya sempre hi ha 
hagut partits que es declaren expressament na-
cionalistes, sols o en coalició. Entre els motors 
del nacionalisme es troba el greuge; particular-
ment el greuge amb Madrid. S’ha donat la cir-
cumstància que des que la dreta va conquerir 
la comunitat de Madrid, a la dècada dels 90, un 
dels seus senyals d’identitat han estat les infra-
estructures i un fort dinamisme al sector de la 
construcció. No és estrany, en aquest sentit, que 
entre les primeres companyies constructores a 
escala mundial hi hagi una majoria de d’empre-
ses espanyoles.
El nacionalisme català, en comptes de mi-
rar cap a Europa per veure com els països al 
nord del Pirineus resolien els seus problemes 
de congestió, aplicant de forma creixent polí-
tiques de gestió per sobre de les merament in-
fraestructurals, ha preferit emmirallar-se amb 
la capital d’Espanya i copiar el que allà feien i, 
si podia ser, fent les infraestructures encara de 
més magnitud. A Catalunya, el principal motor 
de demanda d’infraestructures és una equivo-
cada i provinciana concepció del greuge territo-
rial amb la ciutat de Madrid.
1.3. La intrínseca ineficiència del 
vehicle privat
El vehicle privat té una doble ineficiència, la de 
la seva baixa ocupació i la del baix aprofitament 
energètic. Pel que fa a l’ocupació, recordem les 
xifres: el 80% dels vehicles que es mouen a Cata-
lunya porten una sola persona, el 18% en porten 
dues i només el 2% en porta tres o més passat-
gers. De mitjana, l’ocupació d’un automòbil és 
de 1,2 persones. Per contra, com es veu en la fi-
gura 1, el transport col·lectiu té unes taxes molt 
altes d’ocupació de viatgers.
Un cotxe per desplaçar-se a una velocitat es-
tàndard de 80 km/h necessita un espai vital de 
seguretat equivalent a un superfície de 100 m2. 
Aquesta dada resulta simplement d’aplicar les 
distàncies de seguretat, pel davant i per darre-
ra, multiplicada pel gàlib dinàmic de circulació. 
Com que la majoria de cotxes que circulen per 
la congestionada regió metropolitana porten 
una sola persona, en termes d’ocupació, és com 
El modEl d’invErsions En in-
fraEstructurEs dE trans-
port quE catalunya vE 
aplicant dEs dEls anys 70 Es 
caractEritza dE la forma sE-
güEnt: mEtro pEr a barcElona 
i carrEtErEs i autoviEs pEr a 
la rEsta dEl país
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si cada ciutadà que surt de casa cada matí per 
anar a treballar en cotxe es col·loqués al voltant 
del seu cos un cartró rígid de 100 m2 i, amb ell, 
sortís a circular per la xarxa viària. Els 400.000 
vehicles que es mouen simultàniament a l’hora 
punta d’una dia feiner per la primera i la segona 
corona de Barcelona necessiten un espai d’al-
menys 40 km2 si és que volen circular en con-
dicions de fluïdesa. És materialment impossible 
fer-ho en una àrea d’altes densitats urbanes com 
la del voltant de Barcelona. A la figura 1 es mos-
tra el nivell d’ocupació de viatgers de cada sis-
tema de transport a la Regió metropolitana de 
Barcelona. (figura 1)
Però també a partir del nivell d’ocupació i 
del consum de combustible de cada vehicles, és 
fàcil inferir-ne el consum específic de cada sis-
tema de transport per passatger transportat. 
Aquesta informació apareix a la figura 2.
L’alta eficiència del sistema ferroviari es basa 
en els moderns motors elèctric de tracció, als 
quals se’ls afegeix els sistemes de recuperació 
d’energia i el baix fregament roda-carril, deu 
vegades inferiors al pneumàtic-asfalt, oferint, 
en conjunt, un rendiment energètic de fins el 
70%, entre 3 i 5 vegades superior al d’un cotxe 
convencional. A l’elevada eficiència energètica 
se li ha d’afegir una alta ocupació de viatgers. La 
suma dels dos factors és el que determina que 
els seus consums unitaris per passatger-km 
transportat siguin fins a 20 vegades inferiors als 
del cotxe. (figura 2)
Del gràfic s’infereix clarament que els siste-
mes de transport, pel que fa a l’eficiència ener-
gètica, poden classificar-se en dos blocs: el dels 
motors d’explosió i el dels motors elèctrics. Fi-
xem-nos que si un cotxe portés, per exemple, 
tres ocupants en comptes de 1,2 persones de 
mitjana, la seva eficiència energètica per passat-
ger transportat seria de la mateixa quantia que 
la d’un autobús.
1.4. Un enriquiment massa ràpid 
de la societat espanyola que 
encara no ha estat paït
Espanya ha passat en 40 anys de ser un els pa-
ïsos més pobres d’Europa a superar la mitjana 
comunitària de renda per càpita disponible. 
Aquest fet innegable demostra clarament que 
els espanyols s’han enriquit més ràpidament 
que la resta de ciutadans europeus. La història 
demostra que quan un surt de la pobresa i pas-
sa a ser ric, es pensa que tot es pot comprar amb 
diners. A Catalunya hem volgut comprar la so-
lució als problemes de congestió amb els diners 
que ens proporcionava la nova situació de bo-
nança econòmica. I ens hem aficionat a l’obra 
pública de gran calibre.
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Per això, ens hem proposat construir la lí-
nia 9 de metro, que es ven com la més llarga 
d’Europa, encara que Barcelona és, per exten-
sió, una petita ciutat d’Europa; per això vam 
construir la plaça del Fòrum de les Cultures i 
en aquell moment se’ns va explicar que era la 
segona plaça més gran del món, després de la 
Tiananmen; per això vam acceptar dòcilment 
que es construís la línia d’alta velocitat entre 
Barcelona i Madrid, la que havia de ser més rà-
pida del món, a 350 km/h, encara que això es 
fes a costa dels recursos per mantenir els trens 
de rodalia que agafàvem cada dia; i per això, el 
Govern de Catalunya vol construir avui 2.800 
km de noves autovies “lliures de peatge” quan 
a l’Europa occidental gairebé ningú no en cons-
trueix de noves, o un nou tren d’alta velocitat 
que costaria 7.000 milions d’euros entre Giro-
na i Lleida, passant per l’interior, encara que 
la nova població servida ni tan sols arriba als 
200.000 habitants.
Aquesta llista de projectes d’infraestructures 
no són sinó clars indicadors que la idea de què 
ens calen molts infraestructures i, si pot ser, de 
ben grosses i que es paguin des de Madrid, té un 
important nivell d’acceptació a Catalunya.
2. Les dotacions de 
les infraestructures 
de transport de 
Catalunya
Com es veu a la figura 3, la dotació d’autopistes 
per habitant a Catalunya és de 0,19 km/1.000 
hab, de les més altes d’Europa, i un 60% supe-
rior a la dotació mitjana europea. La dotació es-
panyola és encara superior i situa Espanya com 
el primer país europeu en aquest àmbit entre 
els països grans. Per contra, la dotació de ferro-
carrils per habitant de Catalunya és de les més 
baixes d’Europa, 0,25 km/1.000 hab. Aquest de-
sequilibri no el corregirà la línia d’altes prestaci-
ons Madrid-Barcelona-frontera francesa ja que 
figura 3 
doTació d’infraesTrucTures de 
TransporT de caTalunya comparades 
amb alTres països europeus. 2006.
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a catalunya, El principal mo-
tor dE dEmanda d’infraEs-
tructurEs és una Equivocada 
i provinciana concEpció dEl 
grEugE tErritorial amb la 
ciutat dE madrid
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els gairebé 400 km que s’afegiran a l’inventari, 
corresponents al tram que discorre íntegrament 
dintre de Catalunya, faran que el Principat pugi 
només dos llocs a la classificació. (figura 3)
Catalunya compta ja amb una de les millors 
dotacions per habitant de ferrocarril d’alta ve-
locitat, no sols d’Europa, sinó de tot el món. El 
problema és que la xarxa convencional està to-
talment descapitalitzada perquè porta molts 
anys sense inversió. I tot això ve de lluny ja que 
els successius governs socialistes, populars, i 
ara novament socialistes, havien negat que hi 
hagués cap problema perquè només estaven 
interessats en construir l’AVE. Si la seva desco-
munal inversió s’hagués repartit entre tot el sis-
tema ferroviari, com es fa arreu d’Europa, ara 
Catalunya tindria una xarxa de ferrocarril amb 
molta capacitat, sense congestions i sense tan-
tes avaries, amb una qualitat equiparable a la 
del països com França, Alemanya o Suïssa. La 
provinciana aposta del tot o res a favor de l’AVE 
ha fet molt mal als milions de persones que es 
desplacen regularment en ferrocarril convenci-
onal.
D’altra banda, si els governs haguessin apos-
tat per millorar el ferrocarril i el transport pú-
blic que connecta Barcelona amb les àrees de 
Tarragona i Girona, posant trens regionals amb 
vuit cotxes i amb freqüència de 20/30’, en comp-
tes d’apostar al 100% per un AVE que té com a 
principal propòsit anar ràpid a Madrid, no tin-
dríem cap problema en les operacions sortides 
més enllà de la lògica congestió que pateix Bar-
celona, com passa a totes les ciutats europees. 
La temerària decisió de fer entrar l’AVE per 
Sants encara ha posat pitjor els coses, posant 
de relleu fins a quin punt estava deteriorada la 
xarxa ferroviària del dia a dia, la que cada any 
utilitzen gairebé 140 milions de persones, la que 
de debò pot solucionar els problemes diaris de 
mobilitat.
Fora del continu urbà de Barcelona, els prin-
cipals punts de congestió els trobem al Vallès, 
a l’aeroport i molt intensament en dues o tres 
operacions sortida al llarg de l’any a les àrees de 
Tarragona i Girona.
Catalunya té una dotació d’autovies, de trens 
d’alta velocitat, d’aeroports i de ports més que 
suficient per fer front als reptes dels propers 
anys. En canvi no les té en trens convencionals, 
que són els que porten la gent, ni en la xarxa de 
transport públic que només és potent en el con-
tinu urbà de Barcelona.
3. Catalunya planifica 
transport públic 
mentre construeix 
carreteres
Catalunya deu ser un dels països d’Europa que 
més intensament ha planificat els seus trans-
ports públics. Un cop cada legislatura, el Go-
vern de torn aprova al menys un pla de viatgers 
i un pla d’infraestructures de transport públic, 
que cada quatre anys es torna a revisar. Però 
com mostren les estadístiques i els anuncis que 
publica GISA, l’especialitat catalana de debò des 
de fa anys és la de construir carreteres. Només 
Espanya ens supera en aquesta habilitat. Cata-
lunya no s’ha caracteritzat mai per tenir líders 
polítics interessats en canviar una determinada 
política sectorial. La tradició de la conselleria 
d’obres públiques és la d’executar les obres que 
demana el territori, no les que demana l’interès 
general amb visió estratègica.
I si els alcaldes que visiten la conselleria de-
manen carreteres que solucionin la congestió 
que pateix el seu territori, la conselleria va i els 
a catalunya hEm volgut com-
prar la solució als problE-
mEs dE congEstió amb Els 
dinErs quE Ens proporciona-
va la nova situació dE bo-
nança Econòmica. i Ens hEm 
aficionat a l’obra pública dE 
gran calibrE
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fa cas perquè això porta vots. Què podríem es-
perar des d’aquest punt de vista d’uns alcaldes 
que des de que tenien vint anys s’han mogut ex-
clusivament en el seu vehicle privat? La funció 
dels veritables homes d’estat és la d’exercir el 
magisteri que permet una tribuna superior, com 
és una conselleria, per explicar a tots aquests re-
presentants del territori que la veritable solució 
als problemes de congestió no és anar ampliant 
indefinidament les carreteres perquè circulin 
cotxes amb una sola persona que no paren de 
crear problemes, sinó apostar pel transport que 
soluciona aquests problemes, el transport pú-
blic. Potser això no porti molts vots, però apor-
taria solucions duradores.
4. Les solucions que 
ofereix el ferrocarril
La pregunta de com abordar els problemes de 
congestió amb una dotació d’infraestructures 
que no llasti la nostra salut, la nostra competiti-
vitat a llarg termini, la nostra butxaca i els nos-
tres compromisos ambientals internacionals, té 
una doble resposta. En primer lloc, construir in-
fraestructures per al transport eficient –rodali-
es i tramvies– i en segon lloc, aplicant polítiques 
de gestió, bàsicament transferint passatge i mer-
caderies dels transports energèticament i espa-
cialment malbaratadors i contaminants –per 
entendre’ns, el cotxe i el camió– cap el transport 
públic –trens, trens-trams i autobusos– i els 
trens de mercaderies, mirant de desenvolupar 
alhora el gran potencial del transport marítim. 
Tampoc no hem d’oblidar les grans possibilitats 
que oferiria una política a favor de la utilització 
més racional del cotxe, sobretot si se’ls donen 
clars incentius en els peatges, en l’aparcament 
i facilitats en l’accés a Barcelona.
Per això són de saludar iniciatives com les 
que l’Associació per a la Promoció del Trans-
port Públic, PTP, acaba de presentar i que con-
sisteix en un pla ferroviari batejat amb el nom 
de Pla Tren 2014. El pla proposa desenvolupar 
un nou esquelet ferroviari per Catalunya, avui 
manifestament insuficient per satisfer les ne-
cessitats ciutadanes, reduir-ne la congestió i la 
contaminació, i lluitar contra el canvi climàtic. 
En els cinc mesos transcorreguts des de la seva 
presentació, el Pla Tren 2014 ha aconseguit un 
molt important nivell de suport polític (CiU, 
ERC i ICV), social i dels experts en planifica-
ció ferroviària i de transport públic. S’obre pas 
el pensament de què el Pla Tren 2014 és proba-
blement el millor pla ferroviari mai realitzat a 
Catalunya.
Els fonaments d’aquest pla es troben en el 
Pla Tren 2000 (Bahn 2000) de Suïssa, un país 
d’extensió i volum demogràfic semblant al de 
Catalunya, on han aconseguit millorat enorme-
ment la seva xarxa ferroviària basant-se en se-
guit d’actuacions portades a terme en la darrera 
dècada del segle XX, amb una inversió relativa-
ment modesta, 6.000 milions d’euros en termes 
corrents. El ferrocarril suïs s’ha modernitzat a 
partir d’una triple directriu: petites i mitjanes 
actuacions sobre la infraestructura per guanyar 
capacitat i velocitat, sense arribar a pensar, per 
exemple, en noves vies d’altes prestacions, com 
les de l’alta velocitat espanyola; en una impor-
tant millora en la dotació de material mòbil; i en 
una nova estructura d’horaris en ‘hub’. En no-
més cinc anys el trànsit ferroviari de passatgers 
de Suïssa, mesurat en viatger-km, s’ha incre-
mentat en un 25% i continua creixent.
En els mapes de les figures 4, 5 i 6 apareix la 
xarxa i els serveis ferroviaris que es podria arri-
bar a donar cas de portar-se a termes les previ-
sions del Pla Tren 2014. (figures 4, 5, 6)
Sobre la planificació actual, el Pla Tren 2014 
aporta novetats significatives:
Es fa una clara aposta pel ferrocarril quoti-
dià (Regionals i Rodalies), que és, amb molta 
catalunya té una dotació 
d’autoviEs, dE trEns d’alta 
vElocitat, d’aEroports i dE 
ports més quE suficiEnt pEr 
fEr front als rEptEs dEls 
propErs anys
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diferència, el que més utilitzen els catalans, cor-
regint l’actual tendència del sistema ferroviari 
que s’adreça a una Catalunya de dues velocitats: 
d’una banda, trens de molt alta velocitat que 
passen lluny de la Catalunya real, a 200 km/h de 
velocitat comercial; i d’altra banda, uns trens de 
rodalies, que cada vegada seran més lents, i que 
amb prou feines sobrepassaran els 40 km/h de 
velocitat comercial, perquè cada cop han de pa-
rar a més estacions.
Per resoldre aquest conflicte entre rapidesa i 
accessibilitat al territori, el Pla Tren 2014 propo-
sa tres línies de treball:
•  Redimensionar i estendre la xarxa ferrovià-
ria bàsica (avui en ample ibèric).
•  Utilitzar al màxim els trens amb canvi d’am-
ple perquè puguin utilitzar la nova línia 
d’altes prestacions com si fos una autopista 
ferroviària, mantenint alhora l’accessibilitat 
de les estacions a la xarxa ferroviària de tota 
la vida (Tarragona, Reus, Figueres, Torto-
sa...).
•  Reforç de la intermodalitat: més intercanvia-
dors sobre línies més directes.
Totes les grans regions metropolitanes euro-
pees compten amb serveis semidirectes que no 
són d’alta velocitat però que connecten les ciu-
tats més importants de forma ràpida. Cap de les 
grans àrees urbanes europees com París, Lon-
dres, Berlín o Madrid, basen el seu ferrocarril 
en un concepte dual: un AVE de molta alta ve-
locitat i un servei de rodalies cada cop més lent. 
A Barcelona, en canvi, ara es triga més temps 
des de Sabadell o des de Blanes a Barcelona que 
fa 20 anys.
Alhora, el Pla Tren 2014 preveu un incre-
ment de trens que s’aturen a totes les estacions 
sense que això malmeti les altres servituds.
De la mateixa manera que el Pla Tren 2000 
de Suïssa, el pla homònim català proposa pal-
liar els actuals problemes de congestió i de bai-
xa velocitat, estenent alhora la xarxa ferroviària 
per tot Catalunya amb l’objectiu que el 94% de 
la població tingui una estació propera, que to-
tes les comarques de més de 50.000 habitants 
tinguin almenys una estació en el municipi més 
poblat, i que tots els municipis de 30.000 ha-
bitants tinguin almenys o estació ferroviària o 
servei de tramvia.
Amb l’objectiu de combinar freqüència, ac-
cessibilitat i velocitat comercial, el Pla Tren 2014 
articula 4 nivells diferents de servei:
a)  Metros comarcals i Trens tramvia, com a ex-
plotacions independents connectades a la 
xarxa general en més d’un punt i amb diver-
ses línies. En algun cas les xarxes de tram-
via comparteixen vies amb línies de rodalies, 
com ara a les noves línies C12 i C17, i això es fa 
amb la construcció d’un tercer carril que per-
meti la circulació de tramvies amb amplada 
internacional. Les xarxes de tramvia propo-
sades, a més de les que funcionen a Barcelo-
na, són: Camp de Tarragona, Girona-Costa 
Brava, Terres de l’Ebre i Vallès Occidental.
b)  Rodalies Catalunya, que substitueixen el con-
cepte de Rodalies Barcelona, i que en conjunt 
suposen 16 línies repartides per les regions 
de Barcelona, Camp de Tarragona, comar-
ques Gironines, Ponent i comarques cen-
trals. Totes les línies estan connectades més 
enllà de cada vegueria quan en sobrepassen 
l’àmbit. En alguns casos es creen serveis se-
midirectes de rodalies per compensar la gran 
llargària de les línies, com és el cas de la C2; 
o en altres casos els serveis semidirectes són 
assumits per línies diferents de rodalies: Ca-
talunya Exprés o Intercity Catalunya. Les se-
ves velocitats comercials seran d’entre 40 i 60 
km/h.
En canvi no lEs té En trEns 
convEncionals, quE són Els 
quE portEn la gEnt, ni En la 
xarxa dE transport públic 
quE només és potEnt En El 
continu urbà dE barcElona
Catalunya IDEES 32 2009 83
figura 7 
acTuacions en la infraesTrucTura 
per aplicar el pla Tren 2014
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c)  Catalunya Exprés, com a sistema de serveis 
semidirectes que connecten les estacions més 
importants de Rodalies entre elles i s’aturen a 
totes les estacions quan estan properes al final 
del recorregut (Tortosa, La Pobla de Massalu-
ca, Lleida Pirineus, la Tor de Querol i Cervera 
de Marenda), de forma similar al servei actu-
al del mateix nom. S’hi afegeixen noves para-
des per incrementar l’efecte xarxa i connectar 
amb totes les línies de Rodalies. També es 
crea una nova relació cap a Vic, Ripoll, Puig-
cerdà i La Tor de Querol. Les seves velocitats 
comercials seran de 90 km/h.
d)  Intercity Catalunya, com a sistema de trens 
que utilitzen parcialment la xarxa d’altes 
prestacions. Disposen de canvi d’ample au-
tomàtic i velocitat màxima de 250 km/h (és 
el tipus de tren Àlvia o els recents Avant). 
La seva missió és connectar les ciutats més 
grans i distants de Catalunya sense parades 
intermèdies, utilitzant la línia d’altes presta-
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cions a mode d’autopista ferroviària i la xarxa 
bàsica per garantir-ne l’accessibilitat als cen-
tres urbans de Barcelona, Tarragona, Reus, 
Tortosa, Figueres, Lleida, Cervera o Man-
resa. Les seves velocitats comercial seran de 
160 km/h.
El Pla Tren 2014 disposa d’un catàleg d’actu-
acions realistes a desenvolupar en tres etapes, 
que aconseguiria capgirar l’actual servei ferro-
viari de tot Catalunya amb un pressupost glo-
bal, elaborat sota criteris realistes i copiant els 
principis suïssos d’austeritat, d’uns 7.095 mi-
lions d’euros. Aquesta quantitat és equivalent 
al cost de construir l’Eix Transversal Ferrovi-
ari, un projecte a 30 anys vista que té en el Pla 
Tren 2014 alternatives de transició a curt termi-
ni i molt més econòmiques, que alhora generen 
nombrosos estalvis que s’apliquen sobre el con-
junt el territori.
Per donar tot aquest servei, en aquest nou 
pla ferroviari es proposen actuacions sobre 
400 km de via fèrria, nova o a través de desdo-
blaments. Apareixen a la figura 7 i són les se-
güents:
a)  Quadruplicació de vies als trams Platja de 
Castelldefels – Torrassa, Sagrera – Grano-
llers Centre i Castellbisbal/El Papiol – Mollet 
Sant Fost.
b)  Duplicació de vies als trams Montcada – Vic – 
Torelló; Arenys de Mar – Maçanet Massanes, 
El Prat – Aeroport.
c)  Nous eixos ferroviaris: túnel del turó de Mont-
cada, Granollers Centre – Mataró, Granollers 
Nord – Les Franqueses, Vilanova – Vilafran-
ca, Martorell – Olesa / Viladecavalls, Blanes 
– Lloret de Mar, Martorell – Igualada – Cer-
vera, Flaçà – Palamós, Sant Feliu de Guíxols 
– Riudellots, Castelldefels – Sant Boi – Cor-
nellà, Reus – Roda.
d)  Nous trens-tramvia: Cambrils Nord – Tarra-
gona (conversió i reforma de la línia actual) - 
Port Aventura – Vila-seca – Reus, Montcada 
– Cerdanyola – Sant Cugat - Barberà, Barberà 
– Sabadell – Terrassa, Súria / Sallent – Man-
resa Riu (conversió i reforma de la línia actu-
al de mercaderies), Palamós – St. F. Guíxols, 
Sarrià de Ter - Banyoles – Olot, Roquetes – 
Tortosa – Amposta – Alcanar (sobre plata-
forma actual i parcialment sobre els terrenys 
de l’antiga línia del FC. Val de Zafán).
e)  Rectificació de traçat (suavització de corbes): 
Vic – Puigcerdà, Olesa – Vacarisses – Manresa, 
l’Arboç – Tarragona, Celrà – Figueres.
f)  Nous canviadors d’ample: l’Arboç i Girona 
Sud.
g)  Un ampli catàleg de nous intercanviadors (es-
tacions).
En el cas que es portés a terme la totalitat de les 
previsions d’aquest pla, amb actuacions que es 
podrien al menys haver iniciat l’any 2014 i haver 
finalitzat en la seva totalitat abans de l’any 2020, 
Catalunya disposaria d’una xarxa ferroviària 
d’una potència comparable a la que avui té Su-
ïssa. I tot això amb només 7.000 milions d’euros, 
el que, per exemple, costaria fer l’Eix tranversal 
ferroviari segons els pressupost que els seus au-
tors han presentat.
Pau Noy és coordinador de la Fundació 
Mobilitat Sostenible i Segura
